























ми  зданиями  генерал-адъютанта  графа 
П. А. Клейнмихеля прошение, в котором 
сообщал:
«Имея ввиду пользу, которую могло бы 
принести устройство железной дороги 
между С.-Петербургом и Петергофом, 
поставляю себе за особую честь предста-
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вить на благоусмотрение Вашего сиятель-
ства план предполагаемой мною линии этой 
дороги и вместе с тем изложить следующие 
соображения и условия мои по этому пред-
мету: 1. Для устройства железной дороги 
между С.-Петербургом и Петергофом 
обязываюсь я доставить капитал, который 
составиться посредством учреждения 
компании на акциях, под названием: Обще-
ство Петергофской железной дороги. 2. 
Капитал этот будет простираться 
от 1500000 до 2 млн руб. сер., смотря по на-
добности и тем изменениям предполагаемой 
теперь линии, которые могут произойти 
при ближайшем исследовании местности. 
3. Каждая акция предполагаемого Общест-
ва Петергофской железной дороги назна-
чается в 5000 руб. сер. или менее, как будет 
удобнее по обстоятельствам. 4. Дорогу 
предполагается устроить в два пути, для 
избежания неудобств при встрече поездов, 
и наконец, 5. Станции этой дороги со всеми 
принадлежностями, как-то сараями, ма-
стерскими и проч. предполагается постро-
ить в С.-Петербурге, близ станций С.-Пе-
тербургско-Варшавской или Царскосель-
ской железных дорог, а в Петергофе между 
Александровским парком и дер. Ловшино, 
или в других пунктах, по ближайшему соо-
бражению всех местных обстоятельств 








































ем  дневнике  10  августа  1853  года  он 





лает,  ибо  нельзя  предполагать,  чтобы 
от этой постройки он мог извлечь вы-
году, и не есть ли это опыт для построй-
ки  дороги  далее  по  берегу  Балтики 
до  Риги?  По  секретным  дознаниям 
оказалось,  что  барон Стиглиц  в  этом 
предприятии не ищет никакой выгоды, 
что  постройку  далее  не  поведет  и  что 
делает это из желания быть полезным, 
даже и с собственным ущербом; но при 






























там  на  линии  будущей Петергофской 
железной дороги даже раньше официаль-
ного утверждения устава. Необходимые 
для  стройки  чугун  и железо Штиглиц 






















сообщения  и  публичными  зданиями 
К.  В. Чевкин,  сменивший  15  октября 
1855 года на этом посту П. А. Клейнмихе-
ля,  ознакомившись  с  запиской барона 

















































сился  принять  предложение  барона 
Штиглица  [13]. Но при  этом  государь 
выразил  «непременную личную  волю» 
о включении в устав проектируемой ком-



















водного  канала  водокачальные  трубы, 
переброшенные  чрез  канал мосты  для 
удобнейшего провоза материалов и пр. 
и пр. Станции железных дорог чрезвы-
























выпустить  4000  акций по  500  руб.  сер. 
каждая. При недостатке капитала учреди-











Открытие  дороги  от  Петербурга 







ютант  Чевкин,  множество  разных 
важных особ. Первый поезд из 14 ваго-
нов отправился из столицы в 10 часов 









[20], и  это  уже можно  считать первой 









украшен  цветами,  как  и  все  станции, 
дома  и  строения  вдоль  дороги. Всюду 
висели  российские и  баденские флаги 
[21].


































минут. В  день могли проехать  от  3500 






















колесить  5  верст  по  адской  дороге 
и истратить на извозчика  больше,  чем 
стоит  билет  вагона»  [23]. Кроме  того, 
и сам проезд на пароходе стоил дешевле, 
чем в поезде. Цена морского билета со-

















лась  в  развитой  транспортной инфра-
структуре, Петергофская железная доро-
га свой общественный заказ выполнила.
За  ее  постройку  барон Штиглиц 










ручик  П.  С. Барминский,  инженер 
Г.  И. Розмитальский  и  архитектор 
Н. Л. Бенуа. 14 июня 1859 года, Красно-
сельская  ветка была открыта. Пример-
ный капитал  ее  исчислялся  в  300  тыс. 
рублей. Первоначально движение по ней, 
однако, из-за малого количества пасса-











и  обязанности,  изложенные  и  утвер-




употребленного  на  ее  строительство, 
в  случае образования общества Петер-









ниенбаумском  участке  были  начаты 













к  берегу Финского  залива,  пересекала 
шоссе и следовала вдоль берега до Ора-








4761427  руб.,  или  93544  руб.  на  версту 
[29]. По утверждению А. А. Половцова, 
основные средства на этот свой проект 






















До  того  барон  считался  владельцем 
дороги, директорами ее были К. К. Фе-
лейзен  и  А.  Х. Таль,  управляющим – 

































нию  камер-юнкера  В.  А. Муханова, 
















вами  при  графе Нессельроде  и  князе 
Воронцове уладил дело так, что компа-
ния получила отказ» [38].
С  именем  барона  А.  Л. Штиглица 
связаны еще несколько железных дорог 
в России. Он был инициатором учрежде-
ния в  1857  году  знаменитого междуна-
родного проекта под названием «Главное 
общество российских железных дорог», 


















































































23.  Григорович Д. Корабль  «Ретвизан»  (Год 










дороге  // ПСЗ РИ  II.  Т.  XXXVII.  Ст.  38 275. С. 
433–434.
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peterhof railWay of baron alexander von stieglitz
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After the construction of first railways in Russia 
the relations of ownership also were reshaped. 
Private investors and public treasury were looking 
for mutually beneficial forms of cooperation, new 
corporations and concessionaires tried to begin 
business in rail sector. Baron Stieglitz was among 
first private investors in the history of Russian 
railways. 
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